Capitolo 8

L a sicurezza
stradale






8 Monitoraggio del settore

8.1 PREMESSA

La sicurezza stradale rappresenta un tema di grande valore per la Regione Emilia-Romagna che,
in aderenza agli indirizzi europei, assume come fondamentale il diritto dei cittadini alla sicurezza
nella mobilita e recepisce l'obiettivo dell’ulteriore dimezzamento del numero di vittime della strada
entro il 2020.

Per questo promuove un insieme articolato di interventi, in continuita con la L.R. 30/92, tra cui in
particolare azioni volte:

- alla modifica della ripartizione modale, con riduzione della componente veicolare privata, a
favore di sistemi di trasporto collettivo;

- alla modifica dei comportamenti attraverso I'azione educativa e informativa accompagnata
dall'attivita di controllo dei comportamenti pericolosi;

- al miglioramento delle infrastrutture.

Per le azioni di educazione, formazione e diffusione della cultura della sicurezza stradale,
intesa come rispetto delle regole, la Regione interviene attraverso I'Osservatorio per I'educazione
alla sicurezza stradale, che opera coinvolgendo Amministrazioni locali, Istituzioni, Associazioni e
tutto il mondo della scuola, anche con protocolli d’intesa, destinando risorse per realizzare
interventi su tutto il territorio regionale, con modalita e conoscenze condivise, rivolte in particolare
all’'universo giovanile*’.

Per il miglioramento delle infrastrutture I'azione della Regione si concretizza nell'incentivazione,
anche attraverso la predisposizione di appositi programmi di contributi rivolti a Province e Comuni,
alla realizzazione di interventi specifici, non potendo intervenire direttamente in quanto non
proprietaria della rete stradale®.

Il presente capitolo si apre con un quadro sui dati di incidentalita in Emilia-Romagna, per poi
proseguire con le funzioni e le attivita svolte dall’Osservatorio, per chiudersi con una parte
dedicata ai programmi messi in atto dalla Regione per migliorare la sicurezza sulle strade.

8.1.1 L’incidentalita nellaregione Emilia-Romagna

Per la rilevazione dei dati di incidentalita la Regione ha da tempo aderito al protocollo ISTAT, allo
scopo “di sperimentare soluzioni organizzative che consentano, in attuazione del principio di leale
collaborazione tra Stato, Regioni ed Enti locali, di migliorare la tempestivita e la qualita delle
informazioni sull'incidentalita stradale, anche al fine di fornire un quadro informativo idoneo a
soddisfare le esigenze informative dei diversi livelli territoriali e dei centri di monitoraggio regionali
e locali previsti dal Piano Nazionale di Sicurezza Stradale e dai relativi Programmi di attuazione, i
guali opereranno con il supporto degli Uffici di statistica e i SIT degli Enti che aderiscono al
presente Accordo”.

Sulla base di questo protocollo, la Regione ha presentato all'ISTAT un progetto, denominato
MIStER, sull’'organizzazione delle attivita connesse al processo di produzione dei dati relativi al
proprio ambito territoriale, la cui rilevazione é partita nel 2009 e si € via via consolidata.

47 Per un approfondimento si rimanda al paragrafo 8.2 “La cultura della sicurezza stradale”.
48 per un approfondimento si rimanda al paragrafo 8.3 “I Programmi di intervento per la sicurezza stradale”.



L’attuazione del progetto MIStER consente di avere a disposizione i dati con maggiore tempestivita
rispetto alla situazione precedente il progetto e una maggiore qualita dei dati, soprattutto in
riferimento alla localizzazione georeferenziata.

Si riporta la figura che rappresenta la localizzazione georeferenziata degli incidenti 2015, pari a
circa I'82% dei dati, con percentuali diverse da provincia a provincia.

Tabella 62
Localizzazione incidenti anno 2015

BO 87,11% | PR 77,61%
FC 80,52% | RA 99,43%
FE 70,27% | RE 79,22%
MO 77,47% RN 78,32%
PC 63,61% | RER 82,12%

| mutamenti istituzionali riguardanti gli enti coinvolti nel progetto MIStER (in particolare le
Province), nonché le previsioni legislative che pongono in capo al Ministero la competenza della
tenuta degli archivi dell'incidentalita, porteranno alla necessita di revisione delle modalita di
rilevazione dei dati di incidentalita. Si auspica che questo non comporti la perdita dei risultati fin qui
ottenuti.

Di seguito si presentano alcuni ulteriori dati di sintesi aggiornati al 2015.

Si ricorda che alla data di redazione del presente rapporto, i dati ufficiali validati dall'ISTAT sono
guelli relativi all'anno 2015, che li ha resi disponibili nel novembre 2016; i dati 2016 risultano
ancora incompleti e provvisori.
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Figura 196
Localizzazione incidenti stradali
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT -82% incidenti ca)
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CAPITOLO 8 — LA SICUREZZA STRADALE

Tabella 63
Incidenti, morti e feriti in Italia e in Emilia-Romagna (valori assoluti)
Anni 2010-2015 — Fonte dati: ISTAT
H Incidenti | Feriti
ltalia 'RER Italia ltalia 'RER

2010 211.404 20.152 4,090 401 302.735 27.999

2011 205.638 20.415 3.860 400 292.019 27.989

2012 188.228 18.313 3.753 380 266.864 24.893

2013 181.660 18.136 3.401 344 258.093 24.915

2014 177.031 17.455 3.381 327 251.147 23.905

2015 174.539 17.385 3.428 326 246.920 23.788
Tabella 64

Incidenti, morti e feriti in Emilia-Romagna suddivisi per Provincia (triennio, valori assoluti)
Anno 2013-2015 — Fonte dati: ISTAT

| Incidenti | Morti  Feriti Incidenti  Morti  Feriti Incidenti | Morti | Feriti

| 2015 2014 2013
Piacenza 1.058 28 | 1451 1.059 27 | 1.441 1.141 34 1555
Parma 1500 32 | 1.999 1494 | 28 2.065 1475 37 2001
Reggio Emilia 1862 39|  2.601 1911 41 2.640 1.903 36 2584
Modena 2898 43 3974 2873 | 43 3.948 3.128 59 4.357
Bologna 3.794 64 5.359 3.887 80  5.395 3.901 62 5565
Ferrara 1.231 39 1.669 1.134 31 1634 1.281 3 1705
Ravenna 1755 | 38 | 2.409 1722 | 37 2.386 1730 | 41 2456
Forli-Cesena 1571 24 2.095 1641 21 2.189 1651 22 2167
Rimini 1716 19 2231 1734 19 2207 1926 18 2525
Emilia-
Romagna 17.385 | 326 | 23788 17.455 | 327 | 23.905  18.136 344  24.915

Figura 197

Incidenti, morti e feriti in Italia (I 2001=100)
(Anni 2001-2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Figura 198
Incidenti, morti e feriti in Emilia-Romagna (1 2001=100)
(Anni 2001-2015 — Fonte dati: ISTAT)
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17.385 incidenti, 23.788 feriti, 326 morti. Questo il bilancio degli incidenti stradali con danni alle
persone avvenuti in Emilia-Romagna nel 2015. Rispetto al 2014, il calo di soggetti deceduti é
estremamente ridotto; anche se il dato & migliore rispetto a quello nazionale che risulta invece in
aumento (tendenza che nel 2016 pare invertirsi di nuovo, vista la stima preliminare fatta da ISTAT
relativa al primo semestre 2016 di un calo delle vittime pari al 4,7% rispetto allo stesso periodo del
2015), c'@ un evidente rallentamento verso l'obiettivo del dimezzamento delle vittime al 2020
rispetto al 2010. Si ricorda che nel 2010 si & raggiunto I'obiettivo europeo di riduzione del 50%
delle vittime rispetto al 2001, passando da 813 vittime a 401. Il raggiungimento dell'obiettivo
europeo di ulteriore dimezzamento delle vittime rispetto al 2010, per I'Emilia-Romagna
significherebbe registrare, dalle 401 vittime del 2010, un calo di almeno 200 vittime al 2020, per
raggiungere il quale sarebbe necessario ridurle annualmente di 20; al 2015, a 5 anni dal 2010

risulta una riduzione di 75 vittime, anziché 100.
Figura 199
Morti per incidenti stradali con I'obiettivo al 2020 in Emilia-Romagna
(Anni 1998-2015 — Fonte dati: ISTAT)
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Il grafico della figura 200 mostra a livello regionale i dati rilevati relativi alla mortalita rispetto a
quelli determinati dal sentiero obiettivo, che indica I'andamento teorico della mortalita per il
raggiungimento dell’obiettivo; lo scostamento € evidente.



Le cause di questa situazione possono essere molteplici, dalla presenza di un sempre maggior
numero di anziani sulle strade, allaumento degli utenti che scelgono modalita di trasporto
sostenibili e quindi diventano vulnerabili (ciclisti e pedoni), dallaumento del traffico fino alle
nuove tendenze nel comportamento degli utenti (distrazione).

Occorre pertanto approfondire le analisi per la conoscenza del fenomeno ed essere sempre piu
presenti con attivita educative e comunicative e con interventi sulle infrastrutture.

E infatti necessario tenere alto il livello di attenzione e di intervento per il miglioramento della
sicurezza stradale, come risulta particolarmente evidente nei grafici analoghi al precedente
disaggregati a livello provinciale.

Si notano, infatti, andamenti delle curve molto altalenanti, dovuti ad anni di buoni risultati alternati
ad anni con incrementi che in alcuni casi annullano i risultati positivi ottenuti in precedenza. Cio
evidenzia non solo la complessita del fenomeno, ma anche la necessita di azioni continue che
agiscano sulla natura strutturale del problema.

In particolare nel 2015, solo nelle province di Bologna e di Reggio Emilia si &€ avuto un
miglioramento del dato di mortalita.

Figura 200
Morti per incidenti stradali in rapporto all’obiettivo al 2020 nelle province dell’lEmilia-Romagna
(Anni 1998-2014 - Fonte dati: ISTAT)
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Confrontando l'avvicinamento all’'obiettivo europeo con alcune altre regioni e con [l'ltalia, nella

tabella successiva, possiamo vedere che dopo il raggiungimento dell'obiettivo al 2010, negli ultimi
anni la regione Emilia-Romagna ha avuto risultati meno positivi rispetto ad esempio alla Puglia, al



Veneto o alla Toscana (riduzione mortalita nel 2015 rispetto al 2010 Emilia-Romagna pari a
18,70%, Puglia 20,55%, Veneto 20,45%, Toscana 19,28%), anche se superiori alla media italiana
(riduzione numero morti nel 2015 rispetto al 2010 pari al 16,67%). Comungue rispetto al 2001
rimane, insieme alla Lombardia e al Veneto, la regione dove la mortalita per incidente
stradale si €& ridotta maggiormente (riduzione numero vittime Emilia-Romagna 59,90%,
Lombardia 55,45%, Veneto 54,55%).

Tabella 65
Riduzione mortalita in alcune regioni
(Anno 2001- 2010-2015 — Fonte dati: ISTAT)

Campania 357 254 -28,85% 235 -7,48% -34,17%
Emilia-Romagna 813 401 -50,68% 326 -18,70% -59,90%
Lazio 731 450 -38,44% 370 -17,78% -49,38%
Lombardia 1073 565 -47,34% 478 -15,40% -55,45%
Puglia 462 292 -36,80% 232 -20,55% -49,78%
Toscana 501 306 -38,92% 247 -19,28% -50,70%
Veneto 693 396 -42,86% 315 -20,45% -54,55%
Italia 7096 4114 -42,02% 3428 -16,67% -51,69%

Il costo sociale relativo agli incidenti stradali (calcolato secondo quanto indicato nel Decreto
Dirigenziale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 24/09/2012, n. 189: costi sociali =
numero morti x 1.503.990 euro + numero feriti x 42.219 euro + numero incidenti x 10.986 euro),
che grava su ogni residente, consente di confrontare I'Emilia-Romagna con altre Regioni e con la
media italiana, tenendo conto non solo del numero di morti, ma di un parametro piu completo che
rappresenta meglio il fenomeno della incidentalita, rapportandolo alla consistenza della
popolazione. Il costo sociale procapite dell’Emilia-Romagna é diminuito da euro 381 a euro
379 nel 2015, ma rimane ancora piu elevato della media italiana (anche se il valore emiliano —
romagnolo non risulta pit il maggiore). Questo mette in evidenza che, nonostante i risultati ottenuti,
il livello di gravita del fenomeno dell'incidentalita nella regione & ancora elevato e quindi, come gia
detto, € necessario proseguire con costanza e continuita nelle iniziative di miglioramento sia
infrastrutturali che di educazione e di controllo.

Figura 201
Costi sociali per incidenti stradali che gravano su ogni residente
(Anno 2015)
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Esaminando i dati di mortalita per classe di eta, si evidenzia che nel corso del 2015 sono diminuite
di circa I'8% le vittime con piu di 65 anni, anche se questa classe di eta continua ad essere una
delle piu colpite (34% del totale delle vittime), in particolare per la fascia sopra i 75 anni.

| soggetti deceduti in questa fascia di eta risultano infatti pari a 75 unita nel 2015, corrispondenti a
al 23% del totale. Nel 2014 gli over 75 deceduti risultavano 88 in valore assoluto, quindi nel 2015
risultano in calo, mentre risultano in aumento numerose altre fasce di eta, poiché il numero
complessivo di vittime & pressoché invariato. Naturalmente per quello che riguarda i feriti le fasce
di eta piu colpite sono ancora i giovani, in particolare la fascia di eta trai 18 e i 23 anni (n. 2763 nel
2015 trai 18 e i 23, n. 1693 nel 2014 over 75, entrambe in aumento rispetto al 2014).

Figura 202
Morti per incidente stradale per fasce di eta in Emilia-Romagna
(Anno 2015 e raffronto con la media 2001-2010 - Fonte dati: ISTAT)
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E interessante vedere rappresentata la variazione delle varie fasce di eta delle vittime dal 2001 ad
oggi per medie quinquennali, sia in termini assoluti che in termini percentuali; dai grafici & ben
visibile quali categorie hanno avuto una diminuzione piu rapida del dato.

Figura 203
Vittime incidenti stradali per fasce d'eta
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Se oltre alla classe di eta si analizza anche il mezzo di spostamento, si evidenzia che gli ultra
settantacinquenni rappresentano il 56% dei pedoni deceduti e circa il 39% dei ciclisti
deceduti, a dimostrazione di come questa classe di eta possa essere considerata ancora come
utenza "particolarmente debole".

Allo stesso tempo si evidenzia che i soggetti nella fascia di eta sopra i 75 anni rappresentano da
qualche anno, seppur in diminuzione per il 2015, anche la classe piu numerosa di conducenti di
autovettura deceduti in incidente stradale con circa il 17% sul totale dei conducenti morti.

Naturalmente questi dati vanno letti e probabilmente spiegati guardando I'andamento della
composizione della popolazione, rappresentato nella figura seguente, che mette in evidenza un
innalzamento costante dell’eta media della popolazione.

Un ulteriore elemento di conoscenza del fenomeno é dato dal raffronto tra i dati di mortalita per
incidentalita di ISTAT con quelli del registro di mortalita, che riporta i dati dei soli residenti, anche
deceduti fuori regione; si denota negli ultimi anni una corrispondenza abbastanza precisa tra i due
dati, significando che il numero di emiliano-romagnoli deceduti per incidentalita fuori regione
sono equivalenti ai deceduti in regione non residenti.

Figura 204
Trend di crescita popolazione residente per fasce di eta in Emilia-Romagna (I 1993=100)
(Anni 1993-2016 - Fonte dati: Regione Emilia-Romagna)
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Volendo approfondire I'analisi della fonte sanitaria (registro di mortalitd), possiamo cercare di
osservare I'andamento dei tassi di mortalita legati al fenomeno dell'incidentalita stradale: per
calcolarli bisogna conteggiare i soggetti residenti deceduti per una causa esterna di morte
riconducibile all'incidente stradale*® e rapportarli alla popolazione media dell’anno di riferimento
(popolazione al 30 giugno).

A questi tassi, detti reali, si possono poi affiancare i tassi standardizzati, dai quali viene eliminata
l'influenza che la struttura della popolazione pud avere avuto nel corso del tempo (nel nostro

caso). Per farlo si & scelto come popolazione standard quella dei residenti in Emilia-Romagna nel
2001.

L'andamento del tasso di mortalita su tutta la popolazione conferma il trend decisamente
decrescente del fenomeno passando da valori di 19 morti ogni 100.000 residenti nel 2001 a poco
pit di 6 morti ogni 100.000 residenti nel 2015. Si osserva inoltre come la differenza tra tassi reali e
tassi standardizzati sia sostanzialmente inesistente, lasciando intuire come la struttura della
popolazione non abbia influito sulla dinamica del fenomeno.

Figura 205
Tassi di mortalita reali e standardizzati
(Anni 2001-2015)
[popolazione standard: residenti E-R 2001]
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Se si passa all’analisi dei tassi di mortalita per specifiche fasce di eta vediamo che il calo é
confermato sia per i giovani (18-34) sia per gli anziani (75 e oltre); per i giovani, in particolare, la
mortalita si riduce da quasi 30 morti per 100.000 abitanti a poco piu di 7 morti ogni 100.000
residenti; tra il 2014 e il 2015, pero, il tasso di mortalita passa da 4,8 a 7,3 registrando un
incremento.

Per gli anziani il tasso di mortalita viene sostanzialmente dimezzato, passando da oltre 32 a circa
16 morti per 100.000 residenti. Sia per i giovani, sia per gli anziani non si notano scostamenti
significativi tra tassi reali e tassi standardizzati.

4 Dal 2001 al 2008 i decessi sono classificati mediante la codifica ICD-IX e sono state considerate le codifiche da E810 a E819, E826,
E827 e E829; dal 2009 i decessi sono classificati mediante la codifica ICD-X, per la quale sono state considerate indicativamente le
codifiche da V01 a V89, con I'esclusione di tutte le sottovoci non riferibili agli incidenti da traffico o agli incidenti considerati ai fini Istat.
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A conferma del fatto che il peso percentuale degli anziani deceduti in incidente stradale continui a
crescere ci sono quindi due fattori: il peso della popolazione residente anziana sulla popolazione
totale aumenta e i decessi degli anziani per incidente stradale diminuiscono piu lentamente di
guanto non diminuiscano i decessi dei giovani. Quest'ultimo fattore € ben visibile dal grafico che
mette a confronto i numeri indice dei tassi di mortalitd per eta standardizzati in cui si vede come,

Figura 206
Tassi di mortalita per eta (18-34) reali e standardizzati
(Anni 2001-2015)
[popolazione standard: residenti E-R 2001]

N OO A DO 0O N0
OF O O D Q7 &N N AN DT N AN
S S S S S

Standard =——Reali

Figura 207
Tassi di mortalita per eta (75 e oltre) reali e standardizzati
(Anni 2001-2015)
[popolazione standard: residenti E-R 2001]
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nel periodo osservato, il trend decrescente dei giovani sia evidentemente piu “ripido”.
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Figura 208
Numeri indice dei tassi di mortalita per eta standardizzati (2001=100)
(Anni 2001-2015)
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Figura 209
Morti e feriti suddivisi per tipo di utente
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Figura 210
Pedoni e ciclisti morti suddivisi per fasce di eta
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Figura 211
Morti suddivisi per fasce di eta e tipo veicolo
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Passando all'analisi per tipologia di veicolo, si osserva che rispetto al 2014 il numero di morti
in calo per i pedoni (dal 18,3% al 15,3% delle vittime, in valore assoluto n. 60 nel 2014 e n. 50 nel
2015) e per i ciclisti (dal 15,9% al 11,6% delle vittime, in valore assoluto da n. 52 nel 2014 a n. 38
nel 2014), mentre si segnala 'aumento dei morti pari a circa il 30% dei conducenti i motocicli
(da 47 nel 2014 a 61 nel 2015).

La fascia di eta con il maggior numero di decessi tra i pedoni risulta ancora quella oltre i 65 anni
(in particolare gli over 75 come detto in precedenza) che dal 49% del 2011 era passata al 73% del
2012, portandosi nel 2014 al 66% e nel 2015 risalendo di nuovo al 70% (anche se in valore
assoluto risultano in calo, n. 35 contro i 40 del 2014). Anche per i ciclisti la fascia di eta sopra i
65 anni, anche se in calo, risulta essere la piu colpita, rappresentando da sola il 47% del totale dei
ciclisti deceduti nel 2015 (51% nel 2013, 59% nel 2014, in valore assoluto n. 18 contro i 31 del
2014).

Rispetto al costo sociale (calcolato con la formula gia indicata) dovuto al fenomeno
dell'incidentalita complessiva della regione, pari a oltre un miliardo e seicento milioni di euro, nel
2015 oltre euro 230.000.000 sono dovuti a incidenti che hanno coinvolto ciclisti (con 38 morti e
3.383 feriti) e circa euro 168.000.000 a incidenti con pedoni (con 50 morti e 1773 feriti). A

proposito di pedoni e ciclisti si pud approfondire consultando il focus sull’argomento in allegato.
Figura 212
Veicoli coinvolti e parco circolante
(Anni 2001-2015)
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Morti e feriti rispetto ai veicoli utilizzati

Figura 213

(Anni 2001-2015)

Morti Feriti

170 - 160 -

150 140 -

iig 7 120 - ﬂ\
- — -

100 + — N\

90 -

70 | B\\ 80 -

50 - S 34 E 60 +

30 b\ 40 -

10 T T T T T T T T T T T T T 20 T T T T T T T T T 1
SegEgsEEgeEagss ©yBisgEEBREyEss
SRRIIJIKVR]IRIIKK|E{RR SRIRIIIIRIIRIRRR

Autovettura Motociclo Autovettura Motociclo Ciclomotore
== Ciclomotore Velocipede Velocipede A piedi
A piedi

Fonti: dati ISTAT per incidenti; ANCMA per parco ciclomotori; Aci per parco auto e moto.

La suddivisione temporale degli incidenti risulta poco significativa per i mesi; anche il confronto con
i periodi 2001-2005, 2006-2010 e 2011-2015 dimostra che il calo dell'incidentalita & stato
proporzionato nei mesi. Invece l'analisi per giorni e ore € interessante, confermando come i
maggiori livelli di incidentalita si raggiungano nei giorni lavorativi e negli orari di andata e di
ritorno dal lavoro. Se si analizza la figura che rappresenta I'indice di mortalita stradale per ora del
giorno (RM= (M/l) X100 dove M ¢ il numero dei decessi come conseguenza degli incidenti e | il
numero dei sinistri; il parametro RM esprime, quindi, il numero medio di decessi verificatisi in un
determinato periodo, ogni 100 incidenti e pud essere considerato come un indicatore di gravita),
emerge perd come ancora la gravita degli incidenti sia maggiore nelle ore notturne (vicino alle
24 e alle 5); dal confronto dei tre periodi, si vede che il picco dell'indice di mortalita negli anni si &

spostato dalle 4 alle 5 del mattino.
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Figura 214
Incidenti per mesi

(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Figura 215
Incidenti per mesi, confronto periodi (Fonte dati: ISTAT)
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Figura 216
Incidenti per giorno
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Figura 217
Incidenti per giorno, confronto periodi
(Fonte dati: ISTAT)
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RAPPORTO ANNUALE DI MONITORAGGIO 2017

Figura 218
Incidenti per ora
(Anno 2015 — Fonte dati: ISTAT)
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Figura 219
Incidenti per ora, confronto periodi
(Fonte dati: ISTAT)
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Figura 220
Indice di mortalita (RM) per ora
(Anno 2015 — Fonte dati: ISTAT)
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Figura 221
Indice di mortalita per ora, confronto periodi
(Fonte dati: ISTAT)
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Il raffronto tra I'incidentalita nei giorni feriali e nel fine settimana rappresentato nella figura
successiva evidenzia come gli incidenti del sabato e della domenica nelle ore notturne siano
ancora superiori a quelli che si verificano nelle stesse ore nei giorni feriali, anche se in calo a livello

generale.
Figura 222
Incidenti nel fine settimana
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Rispetto alla categoria delle strade, il livello di incidentalita si conferma piu elevato all'interno dei
centri abitati, con una percentuale sostanzialmente immutata dal 2012 (dal 74% del 2012 al 72%
del 2013, al 73% del 2014, al 72% del 2015), mentre il livello di gravita degli incidenti rimane
maggiore nelle strade extraurbane, dove la percentuale dei decessi risulta pari a circa il 56%
(valore assoluto n. 181, rispetto a 144 morti nell’abitato, pari al 44%).
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Figura 223
Incidenti e morti per categoria di strada
(Anno 2015 - Fonte dati: ISTAT)
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Si rimanda agli allegati per 'approfondimento relativo a pedoni e ciclisti.



8.2 LA CULTURA DELLA SICUREZZA STRADALE

8.2.1 L’Osservatorio per I'’educazione alla sicurezza stradale

L'Osservatorio per I'educazione alla sicurezza stradale®, istituito e regolato con le Leggi
regionali n. 35 del 1990 e n. 30 del 1992, e stato riformato nel 2015 con la Legge regionale n. 13,
art. 80.

Gli orientamenti dell’Unione Europea per il decennio 2011-2020 relativi alla sicurezza stradale
identificano sette obiettivi strategici che gli stati nazionali devono fare propri e mettere in pratica nel
corso del decennio. Tra questi, il primo, & “miglioramento dell'educazione stradale e della
preparazione degli utenti della strada”.

Sulla base indicazioni della Commissione Europea, il Piano Nazionale Sicurezza Stradale -
Orizzonte 2020 persegue il dimezzamento dei decessi sulle strade rispetto al totale di quelli
registrati nel 2010.

L'Osservatorio svolge attivita e azioni dirette allo sviluppo e alla diffusione della cultura
della sicurezza stradale, volte a promuovere una mobilita sicura e sostenibile, favorendo la
formazione di tutti gli utenti della strada, con programmi mirati alle diverse fasce di eta e alla
diversa tipologia di utenti.

Svolge il ruolo di indirizzo e coordinamento delle iniziative, della produzione e diffusione di
programmi e sussidi didattici oltreché campagne comunicative, in collaborazione con il mondo
della scuola, gli Enti locali, le aziende e le associazioni interessate al tema della sicurezza
stradale.

8.2.2 Strategie, obiettivi e progetti per la sicurezza stradale

Y

I metodo di lavoro adottato € quello del “Sistema a rete”, che prevede il coinvolgimento di
soggetti che hanno un ruolo in materia di sicurezza stradale. Tale metodologia permette di
programmare le azioni dei diversi partecipanti, evitando sovrapposizioni e dispersione di energie
culturali, professionali ed economiche e favorisce il consolidamento delle migliori pratiche.

BN

Con il “Sistema a rete” infatti & stato possibile individuare tanti soggetti, pubblici, privati e
associativi in grado di portare esperienze, professionalita e risorse di varia natura.

Figura 224
“Sistema a rete”

50 http://mobilita.regione.emilia-romagna.it/osservatorio



Questo metodo prevede la formula degli “Accordi e delle Intese” che, basandosi sul principio del
riconoscimento delle reciproche competenze assegnate in materia di sicurezza stradale, permette
ai vari attori di mantenere la propria autonomia culturale e professionale, partecipando a una
programmazione territoriale complessiva, verso obiettivi condivisi € comuni.

Particolarmente significativa € la strategia adottata sulle azioni di sensibilizzazione, volta alla
ricerca di una comunicazione diversificata, in modo da coinvolgere gli utenti della strada verso un
comportamento corretto e responsabile.

L'obiettivo dell'Osservatorio & quello di dare forza e determinazione ad azioni di contrasto degli
incidenti stradali, coinvolgendo altri settori dellAmministrazione regionale e gli Enti locali,
affinché ogni loro proposta normativa e progettuale sia indirizzata verso il tema della sicurezza
stradale.

IL MONDO DELLA SCUOLA

Nel 1994 la Regione Emilia-Romagna ha sottoscritto un Accordo con le Istituzioni scolastiche,
rinnovato nel 2014, per sostenere i programmi dell’educazione alla sicurezza stradale nella
scuola, aggiornati nel tempo per adeguarli alle mutate condizioni e normative.

L'Osservatorio ha sostenuto I'istituzione della figura del referente dell’educazione stradale in
ogni scuola. L’'educazione alla sicurezza stradale, all'interno dei “Piani di offerta formativa” degli
istituti scolastici di ogni ordine e grado, ha reso possibile attivare sperimentazioni didattiche e
culturali; il valore culturale del Codice della Strada € entrato nel mondo della scuola, come
contenuto di educazione civica, volto a stimolare riflessioni finalizzate a comportamenti rispettosi

della vita propria e altrui.

LA PREPARAZIONE ALLA GUIDA E | GIOVANI

Il rapporto con i giovani & sempre argomento di particolare
attenzione e si € consolidato nel tempo attraverso azioni di
sensibilizzazione ed eventi come le prove di guida con simulatori o
in strade. L’attenzione verso la preparazione alla guida & stata
sempre costante, attraverso forme di comunicazione che
coinvolgono i ragazzi anche sul piano emotivo, come la formula del
“talk show” e gli spot internazionali.

Tabella 66
Progetti di educazione stradale anno scolastico e studenti coinvolti 2015-2016

Bologna 113
Ferrara 42
Forli-Cesena 57
Modena 93
Parma 55
Piacenza 34
Ravenna 44
Reggio Emilia 67
Rimini 40

TOTALE 545
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Tabella 67

Ordine di scuola Studenti partecipanti
Infanzia 12.491
Primaria 56.426
Secondaria di primo grado 20.601
Secondaria di secondo grado 14.506

EDA 199
TOTALE 113.223

Fonte dati: Ufficio Scolastico Regionale dellEmilia-Romagna.

Alla diffusione della cultura della sicurezza stradale contribuiscono i vari corpi della polizia
municipale della Regione che svolgono anche numerose attivita di educazione stradale, in
collaborazione con il mondo della scuola e delle Associazioni del territorio regionale. Nel corso

dellanno 2016 sono stati:
Tabella 68
Istituti del territorio regionale
coinvolti: materne, elementari, medie,
superiori

18.842 104

Numero di ore di educazione

stradale in aula. Anno 2016

In Emilia Romagna sono presenti e diffuse su tutto il territorio regionale circa 500 autoscuole con
una presenza di circa 2.000 Istruttori di guida. L’art. 123 del Codice della Strada definisce “le
autoscuole come scuole per 'educazione stradale, I'istruzione e la formazione dei conducenti”.

Tabella 69
Partecipanti alle Prove d’esame per acquisire patente di guida nell’ anno 2016 (autoscuole e privatisti)
Dati provvisori

Bologna 22.252 727 22.979
Ferrara 8.695 416 9.111
Forli 11.184 293 11.477
Modena 18.209 455 18.664
Piacenza 7.600 222 7.822
Parma 11.588 341 11.929
Ravenna 9.533 390 9.923
Reggio-Emilia 14.329 463 14.792
Rimini 11.169 392 11.561
Emilia-Romagna 114.119 3.699 118.258
“Young&Road”

Il progetto, patrocinato dalla Presidenza del Consiglio dei Ministri, si &
svolto nei territori di Bologna, Ferrara e Forli.

| temi trattati sono quelli della legalita, dell'informazione e dell’attivita
svolta dalle forze dell'ordine, dell’educazione alla responsabilita e alla




condivisione delle norme del Codice della strada, delle problematiche legate all’alcol e alle droghe,
dell'importanza dell’'utilizzo del casco e delle cinture di sicurezza anteriori e posteriori, degli effetti
della velocita e dei comportamenti corretti da tenere.

E stato utilizzato un truck con tecniche di comunicazione ludiche e multimediali, con testimonianze
peer to peer, video, utilizzando un linguaggio semplice e diretto.

L’attivita di progetto prevede, per promuovere I'uso delle cinture di sicurezza, I'utilizzo di simulatori
crash test e di ribaltamento.

Inoltre, grazie a una presentazione multimediale, gli studenti apprendono concetti complessi quali
l'incremento quadratico delle forze fisiche agenti su un corpo in movimento, il funzionamento di
airbag e pretensionatori, I'importanza dei seggiolini per i bambini e di quanto sia importante, per
I'incolumita di chi é alla guida, che il passeggero seduto dietro usi la cintura.

8.2.3 Le attivita del 2016

Nel 2016 l'attivita dell’Osservatorio si € caratterizzata per la collaborazione con le altre strutture
regionali e con soggetti pubblici e privati esterni alla Regione, per scambiare conoscenze ed
esperienze per una sempre maggior diffusione della cultura della sicurezza stradale.

Di seguito sono illustrati i principali progetti su cui si € concentrata I'attivita dell’Osservatorio.

Attivita informativa e formativa finalizzata all'educazione alla sicurezza stradale.
Assegnazione e concessione finanziamento agli Ambiti Territoriali scolastici

Anche nel 2016 & proseguita l'azione di sensibilizzazione e di informazione riguardo ai
comportamenti e al rispetto delle regole di tutti gli utenti della strada.

Il rapporto di collaborazione con Istituzioni, Enti locali e Associazioni si & sviluppato anche per la
produzione e diffusione di materiali didattici multimediali e informativi.

Per le attivita sopra descritte per ogni Ambito Territoriale scolastico & stata assegnata la
somma di 9.000 euro, per un totale complessivo di 81.000 euro per I'anno scolastico 2015-
2016.

Guida sicura

I nuovo Codice della Strada obbliga i futuri conducenti dei
ciclomotori a sostenere prove pratiche per ottenere la patente: a
questo scopo la Regione ha ritenuto importante finanziare la
costruzione e l'allestimento di un’area in ogni provincia (importo
complessivo, circa un milione di euro), destinata alle esercitazioni
teoriche, ma soprattutto pratiche per i futuri utenti della strada che
: useranno le due ruote. L'area € dotata di ciclomotori e motocicli, tutti a
trazione elettrica, e di tutte le attrezzature necessarie per circolare in sicurezza all'interno dal
campo prova.

Grazie alla segnaletica orizzontale e verticale e alle strutture che simulano percorsi stradali, sara
possibile riprodurre situazioni reali di circolazione urbana.



Nel 2016 é stata inaugurata I'area nella provincia di Rimini, che si aggiunge alle aree di Modena
presso I'Autodromo di Marzaglia, Bologna presso l'lstituto Agrario “Serpieri”, Piacenza (Comune di
Gossolengo) e Reggio Emilia (Autoscuola Gatti), gia inaugurate e disponibili dagli anni precedenti.

Nel 2016 1.384 giovani hanno partecipato alle 30 giornate di prove pratiche di guida
nell'ambito del Progetto “Vivi la strada area centro-nord”, promosso dal Ministero dell’lstruzione.

L’attivita si € svolta a Bologna presso il tracciato permanente dell’Istituto Agrario Serpieri.

lo lavoro e guido sicuro - Rimini

Partecipazione al Progetto rivolto alle imprese, imprenditori, dipendenti e
collaboratori che operano sul territorio provinciale con I'obiettivo di favorire la
diminuzione dell'incidentalita per lavoro durante la circolazione stradale, con
la conseguente diminuzione del relativo costo sociale e di promuovere una
cultura sul territorio che ponga l'attenzione sulla sicurezza in strada come
fattore strategico nella lotta contro gli infortuni.

Progetto Ulisse

Conclusione della rilevazione dei comportamenti degli utenti della strada tramite osservazioni in
strade urbane ed extraurbana nei comuni di Bologna e Ferrara:

1. uso del casco sulle due ruote motorizzate (guidatore e passeggero)
. cinture di sicurezza anteriori (guidatore e passeggero)
. Cinture di sicurezza posteriori

. seggiolini per bambini

g b~ W N

. uso del cellulare alla guida

Commissione regionale di coordinamento INFEAS

Nel 2016 I'Osservatorio per I'educazione alla sicurezza stradale ha partecipato alla Commissione
regionale di coordinamento per l'informazione e I'educazione alla sostenibilita, istituita ai sensi
della L.R. n. 27 del 29 dicembre 2009 e al relativo gruppo tematico di educazione alla sostenibilita.
Obiettivo di questa attivita é stato la predisposizione del Programma INFEAS 2014-2016.

Distribuzione di materiali informativi e didattici

L'Osservatorio svolge attivita connesse all'ideazione, alla realizzazione, alla produzione e alla
distribuzione di numerosi materiali informativi a sostegno dei progetti delle scuole e degli Enti
locali. Anche nel corso del 2016 é proseguita la distribuzione dei materiali informativi e sussidi
didattici.

Opuscolo — manuale “Voglia di bicicletta”: pubblicazione dedicata ai bambini
della scuola elementare. L'opuscolo & suddiviso in parti che descrivono: segnali
stradali, amico vigile, la strada, comportamento corretto del pedone, descrizione e
manutenzione della bicicletta. lllustra attraverso semplici didascalie e colorate
vignette le prime regole del codice della strada per piccoli utenti, con brevi cenni




sull'uso del casco per ciclisti. Inoltre &€ compreso un breve vademecum su come si possono usare i
mezzi pubblici per contrastare l'inquinamento.

Bici: € un videogioco sulla mobilita ciclabile. il giocatore si muove sulla
bicicletta in 8 diverse citta, con caratteristiche di mobilitd e scenografiche molto
diverse dove incontra e interagisce con tutti gli elementi della mobilita ciclabile,
venendo infine messo alla prova da quiz.

Jo Pedone: si tratta di un dvd, ideato e prodotto per la scuola primaria, che

3 C 35 contiene un cartone animato interattivo dove Jo € un ragazzino un po’ ribelle

che, nonostante la sua spavalderia, comprende l'importanza delle regole in

A strada e le sostiene come puo. Vive a Mobilandia insieme ai suoi amici Akim

=4 Pedale, Mira Meccanica, Rolla, Yudi Skate, Pippo Rotella. Ogni personaggio

P & rappresenta un diverso utente della strada. Ci sono anche gli "indisciplinati":

o A *% Moto Tom e Auto Max, rappresentanti delle due e quattro ruote a motore.

=<oara.__ Nella prima puntata (La segnaletica Impazzita) troviamo la graffitara Pittura

Freska che ha stravolto tutta la segnaletica, mentre nella seconda (Tutti pazzi

per Jimmy Pirla) il co-protagonista & Jimmy Pirla, I'esempio dei pessimi comportamenti, anche
sulla strada.

GuidatuAuto: & un simulatore di guida 3D di educazione stradale dedicato alle
quattro ruote, in cui si affrontano diverse situazioni di viabilita urbana ed
extraurbana, si sperimenta la guida sicura e la conduzione del veicolo su bagnato
0 ghiaccio, la guida in stato di ebbrezza o sotto effetto di stupefacenti.

Particolare attenzione é rivolta alla mobilita sostenibile: nelle missioni ECODRIVE,
infatti, I'obiettivo € ridurre le emissioni di CO2, NOy e PMyo.

C’e inoltre un’ampia sezione dedicata alla mobilita sostenibile e all’educazione
ambientale: schede interattive illustrate, quiz e verifiche, giochi e un simulatore 3D
di Educazione alla Sostenibilita.

Il simulatore di guida é utilizzabile anche da persone con disabilita motorie tramite la maggior parte
degli ausili presenti sul mercato.



CAMPAGNE INFORMATIVE, EVENTI E MANIFESTAZIONI

Incroci di vita®

E il titolo della nuova campagna di comunicazione sociale per la

sicurezza stradale con cui la Regione — impegnata da anni per rendere IN[:RUEI
piu sicure le infrastrutture, incentivare il trasporto pubblico, le modalita di I]I VI'I'A
spostamento piu sostenibili ed educare a comportamenti piu sicuri —

intende affrontare in maniera piu sistemica il tema della sicurezza degli

premiea b ©a SIe Adok & Rk A4S A
utenti “deboli” della strada (e quindi ciclisti, pedoni, in particolar modo
anziani). “Incroci di vita” vuole sensibilizzare gli utenti della strada sull’'osservanza delle regole, con
particolare attenzione alla segnaletica stradale in generale e a quella riguardante I'utenza debole in
particolare, in continuita con le precedenti campagne “A ciascuno il suo” (2013) e “Segnali di vita”
(2014).

“Col casco non ci casco”

A La campagna & stata lanciata domenica 11 dicembre 2016 in occasione
della partita Bologna-Empoli, promossa con il Bologna Football Club allo
Stadio Dall'Ara: i bambini che accompagnano in campo le due squadre,
prima del fischio di inizio, hanno indossato il caschetto da ciclista con i
loghi di Regione e Bologna.

Inoltre, presso Piazza della Pace é stato allestito un percorso con biciclette messe a disposizione
dalla Polizia municipale e, a tutti i bambini dai 6 ai 10 anni che hanno partecipato alle prove, la
Regione ha consegnato un caschetto. Tutelare i ciclisti, gli utenti pit deboli della strada, partendo
dai piu piccoli e proteggerli dal rischio di danni gravi in caso di incidente é infatti I'obiettivo della
campagna “Col casco non ci casco”. Centinaia di caschetti sono stati regalati ai bambini per
educare all'uso del casco in bicicletta. Oltre ai caschetti sono state distribuite pettorine ad alta
visibilita e depliant con informazioni sulla dotazione obbligatoria per le biciclette prevista dalla
legge, indicazioni e regole per un corretto uso nelle strade delle citta, consigli per viaggiare sicuri.

Al centro della campagna, infatti, 'aumento della sicurezza per diminuire gli incidenti sulle strade,
ma non solo.

La Regione punta allo stesso modo a sensibilizzare gli utenti della strada e a incentivare
comportamenti virtuosi, allineandosi ad altri paesi in Europa, partendo proprio dai bambini che
diventano “sentinelle” e si fanno promotori di abitudini pit sicure da estendere a tutti.

Partecipazione alla 402 edizione del Salone internazionale dell’Auto Motor Show
(Bologna, 3 —11 dicembre 2016)

Anche in guesta edizione I'Osservatorio ha partecipato alla grande kermesse dell’automobile. Lo
stand allestito dal Ministero della difesa nel padiglione 26, ha permesso momenti di confronto con il
pubblico partecipante, con la distribuzione di materiale informativo istituzionale, brochure e
volantini sul rispetto della legalita e della sicurezza stradale.

51 http://www.incrocidivita.it



Siamo nati per camminare®?

E una campagna promossa dall’Osservatorio in collaborazione con
'Universita Verde - Centro Antartide di Bologna. Hanno partecipato alla
campagna I'Associazione Camina e i Comuni di Bologna, Cesena, Ferrara,
Forli, Modena, Piacenza, Ravenna, Reggio Emilia e Rimini. La campagna
nasce con l'intento di ricordare che il mezzo di locomozione piu antico, i piedi,
€ anche quello piu salutare ed ecologico. “Siamo nati per camminare” & una
lettera aperta rivolta ai genitori sotto forma di una colorata cartolina che
...t~ .. vienedistribuita nelle scuole. “Camminare fa bene alla salute, ma anche
ot e cett o all'ambiente, allo spirito e perfino all'umore”, si legge nella lettera. Questa
FELEETTT Jettera @ accompagnata anche da un manifesto da affiggere nelle scuole e da
tanti post-it con la scritta “Siamo nati per camminare”. L'invito € a fare diventare I'andare a piedi
uno stile di vita. La lettera si conclude con un appello agli automobilisti: “Ricordatevi che siamo tutti
pedoni. Rispettate le regole e i limiti di velocita. Anche il pedone che & in voi vi ringraziera”.
L’iniziativa fa parte di un piu ampio progetto sui percorsi sicuri casa-scuola promosso dalla
Regione Emilia-Romagna, dai Comuni, delle scuole e delle associazioni per proporre alternative
sicure per andare a scuola senz'auto. Progetto che prevede anche la realizzazione di interventi
infrastrutturali nei pressi delle scuole per aumentare la sicurezza di pedoni e ciclisti. L'obiettivo &
anche la diffusione di “piedibus” e “ciclobus”, ovvero delle comitive organizzate di bambini e
ragazzi che si recano a scuola a piedi o in bici accompagnati da uno o piu adulti che ne

garantiscono la sicurezza.

Vacanze coi fiocchi®3

“Vacanze coi fiocchi” é la
campagna per la
sicurezza sulle strade
delle vacanze che, ogni
anno, si protrae per tutta
I'estate, un periodo caldo non solo dal punto di vista del clima. Infatti nei mesi di luglio e di agosto
sulle strade italiane perdono la vita piu di 900 persone e 50.000 rimangono ferite.

La campagna € realizzata mediante manifesti e opuscoli distribuiti da 500 enti aderenti in tutta
Italia. | messaggi sono stati trasmessi anche sulle onde di duecento radio.

L'invito € dunque a farsi “ambasciatori di sicurezza stradale” lasciando sulla propria scia un
messaggio di civilta a partire dall'utilizzo della cintura di sicurezza.

Gli altri consigli per viaggi sereni sono di una semplicita estrema per chi guida: rispettare i limiti di
velocita, non bere alcolici o assumere medicinali che inducono sonnolenza, evitare sorpassi
azzardati e I'uso del cellulare mentre si guida, utilizzare i seggiolini per i bambini, usare il casco,
non distrarsi, rispettare le distanze di sicurezza, viaggiare riposati.

Vacah}e daj ung/passagglio
coi fiocchi 8/la4icurezza
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Siamo tutti pedoni®

La campagna Siamo tutti pedoni si rivolge a tutti per richiamare
I'attenzione sulle tragedie che coinvolgono il pit debole utente della
strada, con lo scopo di far crescere la consapevolezza che questa strage
puod essere drasticamente ridotta.

Facendo rispettare le regole, educando a una nuova cultura della strada,
rendendo strutturalmente piu sicure le strade, attuando un’azione
preventiva e repressiva piu intensa e incisiva, suscitando un protagonismo diffuso a favore di
guesta impresa civile nelle istituzioni, nelle scuole e nella societa civile.

Settimana Europea della Mobilita Sostenibile®

Partecipazione all'iniziativa sostenuta dalle Direzioni Generali Mobilita e Trasporti e Ambiente della
Commissione Europea. Distribuzione di materiale informativo presso lo stand in Piazza Maggiore a
Bologna.

Choose. Change. Combine. i
g S amr

www.dotherightmix.eu

DO THE RIGHT MiIX
EUROPEANMOBILITYVWEEK
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8.3 | PROGRAMMI DI INTERVENTO PER LA SICUREZZA STRADALE

A partire dal 2003, la Regione ha dato attuazione al Piano Nazionale della Sicurezza Stradale
(PNSS), che prevede la gestione a livello regionale delle risorse disponibili.

| primi due programmi, attivati tra il 2003 e il 2006, favorivano fortemente I'associazione tra gli Enti
e gli interventi integrati (non solo infrastrutturali, dunque, ma relativi anche ad altre azioni capaci di
incidere sul governo della sicurezza stradale). In particolare, gli interventi dovevano riguardare
“Aree Zero”, cioé ambiti territoriali in cui concentrare, anche con modalitd esemplari, iniziative e
progetti riguardanti piu campi di intervento (messa in sicurezza delle strade extraurbane,
moderazione del traffico, formazione di aree pedonali, creazione di reti ciclabili, rafforzamento
dell'efficacia dei programmi di educazione stradale, creazione di centri di monitoraggio e controllo,
ecc.), volti tendenzialmente ad azzerare il numero degli incidenti.

Sulla base di tali criteri sono state predisposte le graduatorie delle proposte di intervento; sono
stati finanziati 19 progetti, per un totale di 32.958.000 euro, per il primo programma, di cui
12.434.100 euro derivanti dal cofinanziamento statale, e per il secondo programma sono state
finanziate 16 proposte, per un costo complessivo degli interventi di circa 46.000.000 euro.

Si segnala che per modifiche normative succedutesi nel tempo in relazione ai finanziamenti di
guesti primi due programmi, alcuni interventi non sono stati avviati o si sono bloccati, 0 comunque
sono stati rallentati; la situazione istituzionale ed economica attuale ha reso, in alcuni casi, difficile
il riavvio degli interventi.

Nel corso del 2009 é stato approvato il Disciplinare per I'accesso ai finanziamenti per il 3°
programma del PNSS, che ha messo a disposizione 4.085.899 euro.

Il disciplinare, predisposto in accordo con i rappresentanti di ANCI e UPI, ha individuato nuove
priorita, tra cui la predisposizione di piani di interventi per il riordino della segnaletica
verticale. A conclusione dell'istruttoria tecnica e delle attivita della Commissione di valutazione,
sono stati individuati 5 progetti con un contributo del 60% sull'importo dell’intervento previsto: il
primo classificato (“Piano di interventi per la segnaletica verticale finalizzato al miglioramento della
sicurezza stradale”) e stato presentato dall’associazione composta da tutte le nove Province della
regione, con capofila la Provincia di Reggio Emilia; seguono, in ordine di graduatoria, i progetti
presentati dai Comuni di Cesena, Parma, Casalecchio di Reno e Reggio Emilia.

Nellambito di questo programma si €& costituito un gruppo di lavoro tra la Regione e le
Amministrazioni di cui sopra, con la finalita di predisporre Linee guida per la progettazione dei
piani di segnaletica verticale; il documento, condiviso con il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti e presentato ai Comuni delllEmilia-Romagna e alle Associazioni di categoria in una serie
di appositi incontri, & stato approvato con la delibera di Giunta n. 1643 del 18 novembre 2013.

L'8 novembre del 2016 la Regione ha organizzato un convegno dal titolo “Buone pratiche in Emilia-
Romagna: piani di segnaletica verticale per la qualificazione e la sicurezza delle infrastrutture
stradali”, durante il quale sono stati presentati le linee guida e i progetti finanziati.

Con la delibera di Giunta regionale 1773/2013 & stata approvata la graduatoria relativa al 4° e 5°
Programma del PNSS, che ha messo a disposizione circa 7 milioni di euro, per interventi
promossi da Province e Comuni in forma singola o associata; il campo prioritario, individuato dalla
Regione, anche in questo caso di concerto con UPI e ANCI, riguarda la realizzazione di piani pilota
per la valorizzazione delle aree urbane elevandone i livelli di sostenibilita e di sicurezza della
mobilitd. E stato inoltre previsto il finanziamento di programmi di controllo in riferimento alla
guida sotto I'influenza dell'alcool o di sostanze stupefacenti. Sono state finanziate 28 proposte, di



cui 4 relative ai suddetti programmi di controllo; gli interventi sono quasi tutti avviati e alcuni
ultimati.

Alla fine del 2016 é stato emesso il D.M. n. 481, che ha destinato fondi alle Regioni nell’ambito del
PNSS per un programma di interventi per lo sviluppo e la messa in sicurezza di itinerari e
percorsi ciclabili e pedonali; in particolare alla Regione Emilia-Romagna & stata assegnata la
somma di 1.281.571,97. Con DGR 927/2017 & stato approvato il relativo elenco degli interventi
ammessi al contributo; il programma & stato approvato anche dal Ministero delle Infrastrutture e
dei trasporti con la firma della prevista convenzione. A breve é previsto quindi I'avvio delle
procedure per l'attivazione degli interventi.

Tabella 70
Sintesi Programmi per la sicurezza

L.R. 30/92 (1992/2003)

L% 304 Bando 617 264 72.500.000,00 30.000.000,00
L.R. 30/92 (2013) 8 7 1.000.000,00 1.000.000,00
Campo prova moto

Totale fondi regionali 625 272 73.500.000,00 31.000.000,00
1, 2 e 3° PNSS (2003/2010) 110 4 86.000.000,00 33.500.000,00
4° e 5° PNSS (2013) 55 28 (¥) 17.000.000,00 7.000.000,00
PNSS- ciclabili (2016) 1.300.000,00
Totale fondi statali 165 69 103.000.000,00 41.800.000,00
Totale programmi 790 341 176.500.000,00 72.800.000,00
sicurezza

(*) 24 interventi prioritariamente infrastrutturali e 4 programmi di controllo.

Infine si segnala, nellambito della L.R. 30/92, il progetto per la realizzazione di campi prova, allo
scopo di permettere, agli interessati, I'esercitazione alla guida per ciclomotori e motocicli,
simulando situazioni di guida caratteristiche delle aree urbanizzate. Le aree allestite sono state
messe a disposizione dalle Province e dalla Citta Metropolitana; la Regione ha messo a
disposizione le attrezzature necessarie per l'allestimento, compreso ciclomotori e motocicli a
trazione elettrica.





